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Abstract 



The method involves using at least two sensors which produce anaogue signals for analysis by an evaluation circuit and storage in a 
memory. One of the analogue signals corresponds to the speed of the road vehicle or a component of its speed in the longitudinal 
direction of the vehicle. 

The speed is calculated by a correlation process and the motion of the vehicle is determined by a stationary evaluation circuit, e.g. a 
digital computer which solves a system of differential equations. The second analogue signal may represent the steering angle of the 
steering wheel. 
USE - For accident recorder. 
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Beschreibung 

Die Erfindung geht aus v n einem Verfahren zum Erfassen und Speichern analoger MeBwerte in einem 
Fahrzeug und deren dauerhaften Speicherung im AnschluO an ein Unf allereignis* Ein derartiges Verfahren, das 

5 zusatzllch auch noch digitale Daten, sog. Statussignale, erfaBt und speichert ist bereits aus EP-B-1-01 18 818 
bekanm. Das in dieser Paten tschrift zur Umsetzung des Verfahrens vorgeschlagene Gerat ist nach heutigem 
Spracbgebrauch als "Unfalldatenschreiber" zu bezeichnen. 

Unf alldatenschreiber haben die Aufgabe, nach Moglichkeit aDe fur die Rechtsprechung wichtigen Informatio- 
nen fiber das Verhalten des Fahrzeugfuhrers fur einen begrenzten Zeitraum aufzuzeichnen und diese nach dem 

io Eintritt eines Unfallereignisses dauerhaft abzuspeichcra Die fur Rechtsprechung wichtigen Informationen 
bestehen einerscits aus sog. Statusdaten, die durch eine einfache Ja/Ncin-Entscheidung (1 Bit) charakterisiert 
wcrden kOnnen. Beispiele fur diese Kategorie sind zum Beispiel Blinker ein/aus, licht ein/aus und Hupe 
betatigt/unbetatigt Daten, die das Bewegungs verhalten des Fahrzeugs vor der Kollision betreffen, fallen hinge- 
gen grunds&tzlich in analoger Form an. Auch diese Informationen mussen in einer Art und Weise festgehalten 

is werden, die es ermoglicht, die Bewegungslinie des Fahrzeugs und die in jedem Punkt eingehaltene Fahrge- 
schwindigkeit zu ermitteln. 

AuBerdem ist es vorteilhaft, wenn das Gerit in der Lage ist, den Eintritt eines Unfallereignisses anhand der 
von ihm erfaBtcn Daten selbststandig zu erkennen und die dauerhafte Speicherung der Daten selbsttatig 
vorzunehmen. 

20 Der Erfindung liegt die Aufgabe zugronde, das bekannte Verfahren so auszubilden, dafl mit Hilfe einer 
geeigneten MeBwerterf assung eine genauere Rekonstruktion der Bewegungslinie des Fahrzeuges moglich ist 

Diese der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe wird ausgehend von einem Verfahren zur Rekonstruktion der 
Bewegungslinie eines StraBenfahrzeuges, insbesondere bei einem UnfalU unter Verwendung von mindestens 
zwei Sensoren zur Erfassung zweier analoger Signale sowie einer Auswerteeinrichtung mit Datenspeicher 

23 dadurcfa gelds t, daB 

— es sich beim ersten der analogen Signale urn die Geschwindigkeitskomponente des Fahrzeuges in 
Fahrzeuglangsrichtung handelt, die mittels eines korrelativen MeBverfahrens ermittelt wird, 

— es sich beim zwei ten der analogen Signale urn eine BewegungsgroBe des Fahrzeuges quer zur Fahrzeug- 
30 langsrichtung handelt und 

— die Bewegungslinie des Fahrzeuges mit der Auswerteeinrichtung, beispielsweise einem Digitalrechner, 
Qber die L&sung eines Diff erentialgleichungssy stems ermittelt wird. 

Bei dem aus der EP-B 1-01 18818 bekannten Unfalldatenschreiber wird das Bewegungsverhalten des Fahr- 

35 zeugs in bezug auf ein fahrzeugfestes Koo rdinatensy stem ttber Beschleunigungssensoren, die die Beschleuni- 
gungskomponenten in Fahrzeuglangsrichtung und -querrichtung sowie die Gierbeschleunigung des Fahrzeugs 
erfassen, ermittelt AuBerdem verfugt der bekannte Unfalldatenschreiber fiber einen zus&tzlichen Sensor, der 
radumdrehungsabh&ngig arbeitet und zur Bestimmung der Fahrzeuggeschwindigkeit und der zuruckgelegten 
Wegstrecke dient Die zttierte Patcntschrift enthalt keine Lehre, wie die Bewegungslinie aus diesen erfaBten 

40 analogen Daten zu ermitteln ist. 

Das hier vorgeschlagene Verfahren geht davon aus, daB die Bewegung des Fahrzeugs vor dem Unfallereignis 
als zweidimensionale Bewegung auf der Fahrbahnoberflache beschrieben werden kann. 

Eine derartige Bewegung besitzt, sofern sie keinen Einschrankungen, zum Beispiel wie bet der Zwangsf Qhrung 
eines Schienenfahrzeugs unterliegt, drei Freiheitsgrade. Dabei handelt es sich urn zwei translatorische und einen 

45 rotatori8Chen Freiheitsgrad, vgL Fig. 1. Weiterhin geht das hier vorgeschlagene Verfahren davon aus, daB es vor 
einem Unf all fur ein StraBenfahrzeug typischerweise lediglich zwei Arten von Bewegungen gibt So gibt es 
einerseits Bewegungsbahnen, auf denen die maximalen Seitenfahrungskrafte der Fahrzeugreifen nicht fiber- 
schritten werden und andererseits die geradlinige Fortbewegung des Fahrzeugs im vollgebremsten Zustand. 
Transiente Zustande, die vom erstgenannten in den zweitgenannten Zustand fahren sind ublicherweise von so 

so kurzer Dauer, daB man sie ohne grofie Fehler wahlweise dem erstgenannten oder dem zweitgenannten Zustand 
zuschlagen kann. 

W&hrend der Vollbremsphase bewegt sich das Fahrzeug geradlinig. Wird ein Schleudervorgang des Fahr- 
zeugs von Eintritt in die Kollision ausgeschlossen, was Ublicherweise anhand der ubrigen fur den Unfall vorlie- 
genden Anknupfungstatsachen moglich ist, kann man davon ausgehen, daB sich das Fahrzeug wahrend des 
55 Bremsvorgangs geradlinig etwa in Richtung der Fahrzeuglangsachse bewegte. Unter dieser Voraussetzung ist 
die Bewegungslinie des Fahrzeugs fur diese Bewcgungsart durch einfache Integration der Geschwindigkeit zu 
errechnen. 

Die Einschr&nkung, daB sich das Fahrzeug vor einem moglkhen Bremsvorgang auf Bahaen bewegen soil, auf 
denen die maximalen SeiterJuhrungskrtfte der Reifen nicht uberschritten werden, schlieBt beispielsweise die 
eo Rekonstruktion eines Schleudervorgangs vor der Kollision aus. Unter dieser Einschrankung genugt es jedoch, 
zwei unabhangige BewegungsgroBen zu erfassen, um das Bewegungsverhalten des Fahrzeugs zu beschreiben. 

Bewegt sich das Fahrzeug auf einer Balm, bei der die maximalen SeitenfQhnmgskrafte der Reifen nicht 
uberschritten werden, so kann sein Bewegungsverhalten mittels eines Differentialgleichungssystems beschrie- 
b n werden. In [1] wird fur den Fall daB die Seitenf Qhrungskraite der Reifen Fs in linearera Zusammenhang mit 
65 dem Schrtglaufwinkel a des Reifens stehen, also Fs-C • a gilt, folgendes Differentialgleichungssyst m angege- 
ben 
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nig • v . |J +— . (m g - v 2 +Cv - lv-Ch • Ih) • V+(Cv+Ch) ■ p-Cy -8-0 (1) 
}gz • +i • (C v -F v -hCh-l 2 h) • V-(Ch ■ lh-Cv • It) • P-Cv - lv . 6 - 0 (2) 



vgL Fig. Z Hierin bedeuten 

mg: Fahrzeugmasse 

Jga : Giertragheitsmoment 

lv, lb: Abstand des Vorder- und Hinterreif ens vom Schwerpunkt 

C Vf Ch: resultierende Schraglaufsteifigkeiten aus Reif en-, Radaufhangungs- und Lenkungselastizitat der Vorder* 
und Hinterreif en 

5: Einschlagwinkel des Vorderreif ens 

P: Schwimmwinkel, d. h. Winkel, den die Fahrzeuggeschwindigkeit mil der Langsachse des Fahrzeugs einschlieBt 
y : Gierwinketgescbwindigkeit des Fahrzeugs 
v: Geschwindigkeit des Fahrzeugs. 

Dieses Differentialgleichungssystem stellt em lineares Einspurmodell mit zwei Freiheitsgeraden* dar. Das 
Differentialgleichungssystem enhalt einerseits die Parameter mg, Jg* I v , In, Cy und Ch, die lediglich vom Fahrzeug- 
typ Oder der Art der Bereifung abhangig sind, andererseits die Parameter v, y, p und §, die die Bewegung des 
Fahrzeugs beschreiben. Da die vier letztgenann ten Parameter fiber die beiden Gieichungen des Dif ferentialglei- 
chungssystems gekoppelt sind, genugt es, lediglich zwei von ihnen zu bestimmen, urn die ubrigen beiden zu 
berechnen. Das Differentialgleichungssystem ist, wie in der Mechanik QbKch, invariant gegenuber ciner Umkehr 
der Zeitrichtung. Es ist daher mfiglich, es, ausgehend von einera bekannten Startpunkt mit den Werten Vo> Po 
und So bei bekannten Verlfiufen von beispielsweise v{-t) und 8(-t) ais sog. Anfangswertproblem zu ldsen. 
Werden die Grfiflen v(t) und S(t) meBtechnisch erf aflt, so sind die notwendigen Anfangswerte v p und 6 C 
automatisch bekannt Die Orientierung des Fahrzeugs im Unf afizustand y 0 ergibt sich meist aus den Randbedin- 
gungen des Unfalls. Fur den Wen po mttflte bei dem Verfahren zunachst ein Schatzwert vorgegeben werden; ein 
ann&hemd richtiger Wert kann im Nachhinein durch eine interative Bestirnmung mitt els anderer Anknupfungs- 
tatsachen aus dem Unf allereignis ennittelt werdea 

Sind die Werte v(— t) und p(-t) aus der LOsung des Differentialgleichungssystems errechnet, so lafit sich 
beispiebweise fiber die Beziehungen 

(v«X-t) - v . cos[v(-t) + K_t)] 

vy{-t) - v . sin[v(-t) + p(-t)] (3) 

und 



x(-t)- Xo - J Vx(-t)dt 

to 

— t 

y(-t)-yo- / Vy(-t)dt (4) 

to 

die Bewegungshnie des Fahrzeugs berechnen. 

Das genannte Differentialgleichungssystem stellt nur ein einfaches Beispiel ciner m6giichen mathematischen 
Beschreibung des Fahrzeugverhaltens dar, das der gnmdsatzlichen Darlegung des Erfmdungsgedankens dienen 
sott Der Erfindungsgedanke erstreckt sich aber auch auf kompliziertere Modelle, insbesondere mehrspurige 
Modelle und sokhe mit einer realitatsnahen Beschreibung der Reif enkennlinie. 

Das soeben beschriebene Modell nutzt neben der Fahrzeuggeschwindigkeit den Lenkwinkel, um das Bewe- 
gungsverhaJten des Fahrzeugs zu beschreiben. Es sind jedoch auch noch andere Modelle mSglich, die andere 
BewegungsgrdBen zur Beschreibung des Bewegungsverhaltens heranziehen. 

Unterstellt man zur Beschreibung etwa ein Einspur- Fahrzeugmodeil ohne Seitenkrafte nach Fig. 3, so lfifit 
sich zur Rekonstruktion des Bewegungsverhaltens beispielsweise auch die fiber dem Hinterrad gemessene 
Querbeschleunigung heranziehen, In diesem Fall lautet das Differentialgleichungssystem 

- Mt) • v(t) 

i 2 +y 2 -v(t) (5) 

Ober die LGsung dieses Differentialgleichimgssystenis lafit sich die Bewegungslinie des Fahrzeugs, beschrie- 
ben durch die Parameterdarstellung x(t) und y(l% ebenf alls ermittehL Auch in diesem Fall steUt das genannte 
Differentialgleichungssystem nur ein einfaches Beispiel einer m&giichen mathematischen Beschreibung dar, das 
gegebenenf alls erweitert werden kann. 
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Fttr das Einspur-Fahrzeugmodell ohne Seitenkrfifte laBt sich die fiber dem Hinterrad wirkende Querbeschleu- 
nigung auch aus dem Verhaltnis der Fahrzeuggeschwindigkeiten in Fahrzeugiangs- und Fahrzeugquerrichtung 
gemiiB den Gin. 

10 

bestimmetu Hierin bedeuten 

Vj:Geschwindigkeh in Fahrzeugiangsrichtung 
15 V q : Geschwindigkeit in Fahrzeugquerrichtung 

lb: Abstand des MeBpunlctes fQr die Geschwindigkeit von der Hinterachse 
Rh: Kurvenradius des Fahrzeugs anf der Hinterachse. 

Der so ermittelte Querbeschleunigungswert kann dann in dem bereits zuvor beschriebenen Verfahren zur 

20 Rekonstruktion der Bewegungslinie verwendet werden. Auch fur den Fall, dafl die Geschwindigkeit in Fahr- 
zeuglftngsrichtung und -querrichtung zur Bestimmung der Bewegungsbahn erfafit werden, sind komplizierte 
Fahrzeugmodelle ais Grundlage fur die Rekonstruktion moglich. 

Der Einsatz mathematischer Fahrzeugmodelle, die auch als^Simuladonsmodelle" bezeichnet werden, ist in der 
Fahrzeugindustrie bekannt. So beschreibt beispielsweise die DE 36 08 420 eine "Vorrichtung zur Bestimmung 

25 der Bewegung eines Fahrzeugs". Bisher dienen diese SimulationsmodeUe jedoch stets dazu. Schatzwerte fttr 
physikalische GroBen zu liefern, die nicht direkt gemessen werden kdnnen oder aber nur unter hohem techni- 
schen Aufwand mefltechnisch zu erfassen sind. In der zitierten Schrift ist dies beispielsweise gerofiB Anspruch 2 
die Gierwinkelgeschwindigkeit des Fahrzeugs. 

Diese Simulationsmodelle arbeiten stets zeitlich vorwfirts, parallel zum tats&chlichen Fahrzeug; es handelt sich 

30 um Fahrzeug-Parallehnodelle. Es gibt derzeit noch keine Anwendung, in der versucht wird, die Bewegungslinie 
eines Fahrzeugs mh dem Parallelmodell zu ermitteln. 

Wie aus den bisher genannten Gleichungen ersichtlich ist, ist es in alien Fallen notwendig, die Fahrzeugge* 
schwindigkeit zumindest dem Betrage nach zu ermitteln. Obwohl es aus der Patentscbrif t EP-B1 -01 18 8 18 nicht 
explizit ersichtlich ist. scheinen don zwei MeBsysteme zur Ermitdung der Fahrzeuggeschwindigkeit zum Einsatz 

35 zu kommeiL Zum einen verfOgt der bekannte Unfalldatenschreiber fiber einen Sensor, der radumdrehungsab- 
hangig arbeitet und damit die Fahrzeuggeschwindigkeit und die zurQckgelegte Wegstrecke erfassen kann. 
Dieses Verfahren besitzt den prinzipiellen Nachteil, das es einerseits den Schlupf zwischen Rad und StraBe 
unberflcksichtigt l&fit und anderersehs einen festen Abrollumfang des Rades zugrundeiegen mufl. Da die 
Fahrzeuge bei Verkehrsunfallen hfiufig noch vor der Kollision bis zur Blockiergrenze der Reifen verzdgert 

40 werden, ist dieses Verfahren aufgrund des zuerst genannten Nachteils ungeeignet, die KoUisionsgeschwindigkeit 
zu bestimmea Die Bestimmung der Ausgangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs vor dem Einleiten der Bremsung 
mittels dieses MeBverfahrens ist ebenfalls vergleichsweise ungenau, da der Abrollradius des Fahrzeugrades 
beispielsweise vom Abnutzungsgrad des Reifens, dem Reifeninnendruck und der Beladung des Fahrzeugs 
abh&ngigist 

45 Des weiteren verfOgt der bekannte Unfalldatenschreiber Qber Beschieunigungssensoren. die die Beschleuni- 
gung in Fahrzeugiangs- und Querrichtung erfassen. Die Beschieunigungssensoren in Fahrzeugiangsrichtung 
sollen mutmaBlich dazu dienen, das Bewegungsverhalten wahrend eines stark gebremsten Zustandes zu erfas- 
sen, da der dann auftretende hone Schlupf zwischen Reifen und Fahrbahn eine Erfassung der Geschwindigkeit 
Ober den radumdrehungsabhangig arbeitenden Sensor unmdglich machL Fur den Fall daB die Rekonstruktion 

so der Bewegungslinie des Fahrzeugs mit Hilfe der Beschleunigungsdaten erfolgt ist grob gesagt, eine doppelte 
Integration erforderlich, die Ober die Fahrzeuggeschwindigkeit zu der Fahrzeugpositton fuhrt 

Die beiden genannten Verfahren mussen in dem bekannten Unfalldatenschreiber zwangsweise alternativ zum 
Einsatz kommen, je nachdem, in welchem Schlupfbereich die Fahrzeugreifen arbeiten. Diese Vorgehensweise 
bringt aber entscheidende Nachteile mit sich. Bei der Rekonstruktion des Bewegungsverhaltens des Fahrzeugs 

55 vor der Kollision kann nunmehr nicht in alien Fallen an den Fahrzustand bei KoUisionseintritt angeknOpft 
werden, da die Fahrgeschwindigkeit fur den Fall, daB die Reifen vor der Kollision blockierten, in diesem Punkt 
nicht mehr bekannt ist Dieses Manko kann man — auch dies wird aus der zitierten Patentschrift nicht ersichtlich 
— auf zweierlei Art und Weise zu kompensieren versuchen. Die erste Mdglichkeit besteht darin, zunlchst uber 
die einfache Integration der Fahrzeugbeschleunigung wahrend der Phase der blockierten R&der den durch die 

60 Bremsung verursachten Geschwindigkeitsverlust des Fahrzeugs zu bestimmea Substrahiert man diesen von der 
uber den radumdrehungsabhangig arbeitenden Sensor ermittelten Ausgangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs vor 
dem Bremsvorgang, so erhalt man die KoUisionsgeschwindigkeit des Fahrzeugs. Die KoUisionsgeschwindigkeit 
ist somit bekannt und es kann in Obhcher Weise an den Kollisionspunkt angeknflpft werden. Dieses Verfahren 
besitzt den prinzipiellen Nacht U, daB s&mtliche Mefifehler des radumdrehungsabhangig arbeitenden Sensors in 

65 die Ermittlung der KoUisionsgeschwindigkeit mit einflieBen und nicht kompensi ert werden kdnnen. 

Die zweite Moglichkeit besteht darin, die Fahrzeugbewegung, ausgehend von der bekannten EndsteUung des 
Fahrzeugs, Qber die Beschleunigungsdaten ruckwarts bis zur Kollision zu verfolgen, dann ruck warts durch die 
Kollision "durchzurechnen" und dann an den solchermaBen rekonstruierten Zustand bei KoUisionseintritt anzu- 
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kmlpferu Diese Vorgehensweise orientiert sich an der in der forensischen Unfallrekonstruktion Cblichen Vorge- 
hensweise der sog. "Ruckwflrtsrechnung 0 . Dieses Verfahren hat den prinzipieflen Nachteil daB sich stmtlicher 
Fehler, die sich bei der Rekonstruktion der Bewegungslinie des Fahrzeugs auf Grundlage der Sens rdaten 
ergeben, fiber der Zeit aufaddieren und die berechnete Kollisions geschwindigkeit von der tatsachlichen abwei- 
chen lassen. AuBerdem gibt es Schwierigkeiten, die Rckonstrukti n der Fahrlinie an die Endposition anzuknup- 5 
fen. da beispielsweise nicht bekannt ist, welches die letzte Richtung der Fahrzeuggeschwindigkeit vor Erreichen 
der Endposition war. 

In dem erfindungsgemaflen Verfahren wird die Bewegungsgeschwindigkeit des Fahrzeugs gegenuber der 
Fahrbahnoberflache Qber ein korrelatives MeBverfahren ermhtelt Der Vorteil des erfindungsgemaflen Verf ah- 
rens gegenuber dcm aus der EP-B 1— 01 18 818 erwchtlichen Verfahren besteht darin, daB ein im Prinzip 10 
hochgenaues Verfahren, das fur samtliche Schlupfbedingungen des Reifens gOltig ist die bisher alternativ 
anzuwendenden Verfahren ersetzt AuBerdem wird in jedem Punkt direkt die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
gemessen und muB nicht erst fiber Beschleunigungsdaten errechnet werdert Auf diese Weise ist es stets moglich, 
an den Kollisionseintritt als festen Bezugspunkt anzuknQpfen und sich auf die Rekonstruktion der davorliegen- 
den, juris tisch ausschlieBlich interessanten Bewegungslinie zu beschranken. 15 

Korrelative MeBverfahren zur Ermittlung der Geschwindigkeit sind in der Praxis bekannt. So wird beispiels- 
weise in der EP-A 02 22 267 ein Verfahren zur berUhmngslosen Geschwindigkeits- und Lfingenmessung be- 
schrieben, das insbesondere bei stranggenossenem Material Einsatz finden soil Auch auf dem Gebiet des 
Kraftfahrzeugbaus sind korrelative MeBverfahren seit langem bekannt (s. DE-S 34 35 866). 

Der Einsatz eines korrelativen MeBverf ahrens zur Ermittlung der Fahrzeuggeschwindigkeit bringt im vorlie- 20 
genden Anwendungsfall drei entscheidende Vorteile. Zum einen kann stets an den Zeitpunkt des Collisions ein - 
trittes angeknttpft werden und sich die Rekonstruktion der Bewegungslinie auf den juristisch interessanten 
Bereich der Bewegung vor der Kollision beschranken. Zum zweiten wird ein bei der juristischen Wertung des 
Ereignis SuBcrst interessanter Paramter. die Fahrzeuggeschwindigkeit, rnittels eines auBcrst genauen Verfah- 
reus in engen Grenzen erfaflt Drittens spielt dieser letztgenannte Parameter auch bei der Rekonstruktion der 25 
Bewegungslinie eines Fahrzeugs die entscheidende Rolle, daB auch die Genauigkeit der Rekonstruktion der 
Bewegungsbahn verbessert wird. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren zur Rekonstruktion der Bewegungsline eines Fahrzeugs kombiniert drei 
TeUiftsungen miteinander. Zum ersten die Erkenntnis, daB zur Beschreibung des Bewegungsverhaltens eines 
Fahrzeugs vor der Kollision in der Regel zwei unabh&ngige Parameter genfigen, Aufbauend auf dieser Erkennt- ao 
nis wird ein Wares Verfahren zur Rekonstruktion der Bewegungslinie vorgeschlagen. Die Erkenntnis, daB es bei 
der Losung des Differentialgleichungssystems zweckm&Big ist, an den Kollisionseintritt anzuknQpfen und daB 
die Geschwindigkeit der entscheidende Parameter in samtlichen Differentialgleichungen ist, fuhrte auf den 
Einsatz eines GeschwindigkeitsmeBverf ahrens, das einerseits hochgenau und andererseits fur samtliche Schlupf- 
bereiche des Reifens einsatzfghig ist 35 

Sowohl der Einsatz des genannten mathematischen Verfahrens zur zeitlich ruckwartsgerichteten Rekonstruk- 
tion der Bewegungslinie eines Fahrzeugs als auch der Einsatz eines korrelativen MeBverf ahrens zur Geschwin- 
digkeitsbestimmung des Fahrzeugs, das im beabsichtigten Einsatzfall der Erfindung ganz besondere Vorteile 
bietet, hat offensichtlich nicht nahegelegen, da sowohl der Einsatz mathematischer Modelle als auch der Einsatz 
korrelativer MeBverfahren im Fahrzeugbau seit langem bekannt sind, ohne daB ihr besondere Vorteile beim 40 
Einsatz eines Unfalldatenschreibers miteinander in Verbindung gebracht worden sind. 

Patentansprflche 

L Verfahren zur Rekonstruktion der Bewegungslinie eines StraBenfahrzeuges, insbesondere bei einem 45 
Unf all unter Verwendung von mindestens zwei Sensoren zur Erfassung zweier analoger Signale sowie einer 
Auswerteeinrichtung mit Datenspeicher. dadurch gekennzeichnet, 

daB es sich beim ersten der analogen Signale urn die Geschwindigkeitskomponente des Fahrzeuges in 
Fahrzeuglangsrichtung handelt, die rnittels eines korrelativen MeBverf ahrens ermittelt wird, 
daB es sich beim zweiten der analogen Signale urn eine Bewegungsgrdfie des Fahrzeuges quer zur Fahr- 50 
zeuglangsrichtung handelt, und 

daB die Bewegungslinie des Fahrzeuges mit der Auswerteeinrichtung, beispielsweise einem Digitalrechner, 
Qber die Losung eines Differentialgleichungssystems ermittelt wird 

Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB es sich bei dem zweiten analogen Signal urn den 
Lenkwinkeleinschlag des Fahrzeugs handelt ss 

3. Verfahren nach Anspruch t und 2, dadurch gekennzeichnet, daB der Lenkwinkeleinschlag Qber den 
Lenkradwinkel erfaBt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB es sich bei dem zweiten analogen Signal urn die 
Beschleunigung in Fahrzeugquerricfatung handelt 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB es sich bei dem zweiten analogen Signal um die 60 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs in Fahrzeugquerrichtung handelt, die Gber ein korrelatives MeBverfahren 
erfaBt wird 
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